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«ноВыЙ шеЛкоВыЙ ПутЬ»2
Аннотация. В статье исследуется проблема формирования партнерских отношений между 
двумя великими государствами – Россией и Китаем. Целью статьи является разработка практи-
ческих рекомендаций для реализации проекта экономического пояса «Новый Шелковый путь» 
путем вхождения в данный проект территорий опережающего социально-экономического развития 
Дальнего Востока, свободного порта Владивосток и Северного морского пути как альтернативного 
направления транспортировки китайских товаров в европейские государства. В ходе исследования 
были применены следующие методы научного познания: сравнительный и критический анализ, 
графический и табличный методы. Проведен анализ существующих вариантов реализации про-
екта «нового Шелкового пути» через территории России, Китая и европейских государств. Нами 
были рассмотрены результаты сотрудничества между Россией и Китаем для доказательства факта 
удобного партнерства и использование выгодного географического положения для сокращения 
транспортных затрат по доставке китайских товаров сухопутными и морскими путями. Были вы-
явлены преимущества и проблемы для вхождения китайских инвесторов в территории опережаю-
щего социально-экономического развития и свободный порт Владивосток при принятии решений 
по разработке и реализации совместных российско-китайских инвестиционных проектов. Был 
сделан вывод об эффективности использования направления Северного морского пути в рамках 
реализации «нового Шелкового пути» для реализации внутренних российских проектов, связанных 
с транспортировкой добытых полезных ископаемых, обеспечения круглогодичного транспортного 
сообщения с труднодоступными территориями, защиты китайских товаров от вооруженных напа-
дений ледовым морским флотом. При этом обосновано, что лидером по безопасности и скорости 
контейнерных перевозок является Северный морской путь, так, из Китая в Мурманск, а затем по 
железным дорогам груз можно доставить за 20–25 дней, что 2–3 раза быстрее чем через Южный 
морской путь. Полученные результаты представляют интерес для российских и китайских инве-
сторов – участников проекта экономического пояса «новый Шелковый путь».
Ключевые слова: экономический пояс «Новый Шелковый путь»; территории опережающего 
социально-экономического развития; свободный порт Владивосток; Северный морской путь; пи-
ратство; ледовый морской флот.
Актуальность темы исследования
Проект создания «нового Шелкового 
пути» не является новым, попытки повто-
рить торговый успех Китая с Византией 
предпринимались ранее странами Европы 
и США, но увенчались неудачей, причиной 
которой стала территориальная удален-
ность, отсутствие транспортных развязок, 
значительные финансовые капиталовло-
жения, но самое главное – отсутствие бла-
гоприятных, добрососедских отношений 
между странами, по территории которых 
планировалось проложить «новый Шелко-
вый путь».
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Китай, занимающий мировые лидиру-
ющие позиции, для успешной реализации 
проекта должен заручиться поддержкой 
и помощью всех участников различных 
по своим политическим, экономическим, 
религиозным взглядам, финансовому со-
стоянию, поэтому он ориентируется на ре-
ализацию проекта сразу по трем векторам: 
«Китай – Центральная Азия – Россия – Ев-
ропа»; «Китай – Центральная Азия – За-
падная Азия»; «Китай – Юго-Восточная 
Азия  – Южная Азия». 
Чем больше маршрутов, тем лучше для 
Китая. Но почему? Ответом на этот слож-
ный и неоднозначный вопрос может стать 
реализация проекта по шести перспектив-
ным направлениям, совпадающим с веду-
щими транспортными развязками, соединя-
ющими между собой страны и континенты, 
конечной целью которых является поставка 
китайских товаров в Европу через крупные 
европейские торговые и транспортные цен-
тры – Роттердам, Гамбург, Барселону, Мар-
сель, Геную, Гданьск и Лондон, включает 
реконструкцию и строительство новых авто-
мобильных, железнодорожных дорог, разви-
тие портовой и воздушной инфраструктуры, 
электрических сетей, энергетических трубо-
проводов и высокоскоростных волоконно-
оптических кабелей для снижения размера 
транспортных издержек [1]. В табл. 1 пред-
ставлены возможные транспортные марш-
руты и сроки поставки товаров.
Из данных табл. 1 видно, что «обяза-
тельными» участниками маршрутов явля-
ются Китай и страны ЕАЭС – Казахстан, 
Россия и Беларусь.
Для России Китай является стратегиче-
ским важным партнером. Так, по данным 
Торгового представительства в Китайской 
Народной Республике, в 2017 г. объем това-
рооборота между Россией и Китаем увели-
чился на 20,8 %, до 84,1 млрд долл. США, в 
том числе объем экспорта из России в Китай 
составил 41,2 млрд долл. США (+27,7 %), 
а импорта из Китая в Россию – 42,9 млрд 
долл. США (+14,8 %) за счет наращивания 
объемов онлайн-торговли (Россия заняло 
четвертое место по объемам импорта ки-
тайской продукции в формате интернет-
торговли) при укреплении российского ру-
бля (на конец 2017 г. курс китайского юаня 
по отношению к российскому рублю соста-
вил 1CNY/88,4497 RUR).
Россия находится на 12-м месте среди 
торговых партнеров Китая, улучшив пока-
затели 2016 г. на две позиции (14-е место), 
а Китай для России – на 1-м месте (рис. 1).
Но, как было отмечено ранее, Россия на-
ходится лишь на 12-м месте среди торговых 
партнеров Китая, а лидирующие позиции 
занимают страны, представленные в табл. 2.
Согласно табл. 2, стратегической за-
дачей для Китая является продвижение 
китайских товаров на внутренние европей-
ские рынки для создания новых рабочих 
мест, каналов сбыта китайской продукции, 
выравнивания уровня жизни между вос-
точными и западными регионами Китая. 
На протяжении последних лет наблюдается 
движение в данном направлении, например 
объем товарооборота с Германией состав-
ляет 168,1 млрд долл., или шестое место 
среди китайских торговых партнеров; с Ве-
ликобританией – 79,03 млрд долл., или 15-е 
место в структуре; на остальные европей-
ские страны приходится незначительный 
объем китайских товаров, поэтому решение 
1  Корецкая-Гармаш Виктория Александровна – кан-
дидат экономических наук, доцент кафедры финансо-
вого и налогового менеджмента Уральского федераль-
ного университета имени первого Президента России 
Б.Н. Ельцина, г. Екатеринбург, Россия  (620002, 
г. Екатеринбург, ул. Мира, 19); e-mail: 
vkoretskaia-garmash@urfu.ru.
2  Исследование выполнено при поддержке Россий-
ского фонда фундаментальных исследований, проект 
№ 17-22-21001-ОГН «Стимулирование развития эко-
номического пояса “Нового Шелкового пути”: син-
хронизация налоговых инструментов и таможенных 
процедур».
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Ляньюнгань (КНР) – Достык (КНР) – Петропавловск 




Ляньюнгань (КНР) – Достык (КНР) – Астана (Казах-




Ляньюнгань (КНР) – Достык (КНР) – Хоргос (Казах-
стан) – Сарахс (Туркменистан) – Стамбул (Турция)
10 989 20–23
4 Санкт-Петербург (Россия) – Актау (Казахстан) – Ами-
рабад (Иран) – Бендер-Аббас (Иран)
6 191 13–15
5
Чунцинь (КНР) – Караганды (Казахстан) – Актау 




Ляньюнгань (КНР) – Достык (КНР) – Актау (Казах-








Кашгар (КНР) – Ош (Кыргыстан) – Герат (Афгани-
стан)
6 010 17–20
9 Южный морской путь 23 000 45–60
10 Северный морской путь 14 000 20–25
Источник: Новый Шелковый путь – с Россией или без? Режим доступа: http://politrussia.com/world/novyy-
shelkovyy-put-325/
поставленной задачи возможно за счет вне-
дрения транснационального проекта «ново-
го Шелкового пути».
Степень проработанности проблемы
Неоднократно поднимались вопросы 
относительно изучения возможного воз-
действия на экономическое, экологическое, 
политическое состояние стран-участниц 
при реализации китайского проекта «ново-
го Шелкового пути», которые освещаются 
российскими и зарубежными учеными. 
Однозначного мнения по данной пробле-
матике не сформировано, и публикации по 
данной тематике можно разделить на не-
сколько групп. 
В первую группу можно отнести рабо-
ты Б. Дейва и Ю. Кобаяши по разработке 
мероприятий по обеспечению безопасно-
сти от использования китайских инвести-
ций в рамках реализации проекта «нового 
Шелкового пути» в целом для Китая и для 
стран – участниц данного проекта, одним из 
направлений которого является установле-
ние дружественных отношений со странами 
Центральной и Южной Азии как транспорт-
ного коридора, который будет связывать 
между собой Китай и Европу [2]. Вопросы 
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Источник: Торговое представительство в Китайской Народной Республике г. Пекин. Аналитическая записка 






7 Находка (Россия) – Петропавловск (Казахстан) – 
Хельсинки (Финляндия) 
11 060 18–20 
8 Кашгар (КНР) – Ош (Кыргыстан) – Герат 
(Афганистан) 
6 010 17–20 
9 Южный морской путь 23 000 45–60 
10 Северный морской путь 14 000 20–25 
Источник: Новый Шелковый путь – с Россией или без? Режим доступа: 
http://politrussia.com/world/novyy-shelkovyy-put-325/ 
 
Из данных табл. 1 видно, что «обязательными» участниками маршрутов 
являются Китай и страны ЕАЭС – Казахстан, Россия и Беларусь. 
Для России Китай является стратегическим важным партнером. Так, по 
данным Торгового представительства в Китайской Народной Республике, в 2017 г. 
объем товарооборота между Россией и Китаем увеличился на 20,8 %, до 84,1 млрд 
долл. США, в том числе объем экспорта из России в Китай составил 41,2 млрд долл. 
США (+27,7 %), а импорта из Китая в Россию – 42,9 млрд долл. США (+14,8 %) за 
счет наращивания объемов онлайн-торговли (Россия заняло четвертое место по 
объемам импорта китайской продукции в формате интернет торговли) при 
укреплении российского рубля  (на конец 2017 г. курс китайского юаня по 
отношению к российскому рублю составил 1CNY/88,4497 RUR). 
Россия находится на 12-е месте среди торговых партнеров Китая, улучшив 
показатели 2016 г. на две озиции (14-е место), а Китай для России – на 1-м месте 
(рис. 1). 
 Источник: Торговое представительство в Китайской Народной Республике г. Пекин. Аналитическая записка «О 




Рис. 1. Объем товарооборота между Россией и странами дальнего зарубежья  
в 2017 г., млрд долл. США
Таблица 2
Рейтинг торговых партнеров Китая в 2017 г.
Страна 






США 1 583,7 +12,3
Япония 2 302,98 +10,1
Гонконг 3 286,61 -5,7
Республика Корея 4 280,28 +10,9
Тайвань 5 199,39 +11,3
Германия 6 168,1 +11,1
Австралия 7 136,26 +25,9
Вьетнам 8 121,26 +23,4
Малайзия 9 96,02 +10,5
Бразилия 10 87,54 +29,1




Таиланд 13 80,28 +6,0
Сингапур 14 79,24 +12,4
Великобритания 15 79,03 +6,2
Источник: Торговое представительство в Китайской Народной Республике г. Пекин. Аналитическая записка 
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безопасности рассматриваются с позиции 
формирования тесных партнерских взаи-
моотношений между Китаем и Россией для 
снижения влияния Запада; масштабных ин-
вестиций в инфраструктуру для расшире-
ния связей между Китаем и Центральным 
азиатским регионом, не имеющем выхода к 
морю, проходящим через Южную и Запад-
ную Азию в Европу; для защиты проектов и 
поддержания стабильности в регионе. В ис-
следованиях Дж. Джоу и Р. Жиси экономи-
ческий пояс является средством, с помощью 
которого Китай может защитить и сохра-
нить свое торговое превосходство и создать 
наземные линии жизнеобеспечения, по ко-
торым будут осуществляться поставки про-
довольственных и непродовольственных 
товаров в случае торговых войн, санкций 
или военно-морского запрета на транзит [3]. 
За счет вовлечения в проект слаборазвитых 
территорий Китая достигается перераспре-
деление производственных сил и источни-
ков финансирования для обеспечения вну-
тренней безопасности страны от внешнего 
негативного воздействия.
Во вторую группу публикаций можно 
отнести работы Д. Керра и И. Торбакова 
[4, 5], в которых поднимаются вопросы раз-
дела сфер влияния между тремя мировыми 
лидерами – Китаем, Россией и США – и по-
следствия раздела для европейских стран. 
Стратегия развития Китая за счет реализа-
ции проекта «Шелкового пути» представ-
ляет собой проблему для России, поскольку 
рост Китая сдвигает экономические грани-
цы между Востоком и Западом, а Россия 
должна решить, сможет ли она сохранить 
свою позицию независимости между Евро-
пой, Азией и США.
Третья группа научных исследова-
ний – К. Ли и другие [6], Б.В. Базарова [7], 
С.Л. Сазонова, Е.С. Кудрявцева, У Цзы 
[8] – посвящена вопросам взаимодействия 
России и Китая для преодоления экономи-
ческой отсталости регионов через развитие 
транспортного сообщения, связывающего 
между собой страны – участницы проекта 
«нового Шелкового пути», в том числе че-
рез Транссибирскую магистраль и Север-
ный морской путь. Участие России в реа-
лизации проекта «нового Шелкового пути» 
ограничивается неразвитой транспортной 
инфраструктурой для автомобильного и 
железнодорожного сообщения и морского 
судоходства, и для участия в проекте част-
ным иностранным инвесторам необходимо 
заручиться государственной поддержкой.
Методология исследования
В ходе исследования были применены 
следующие методы научного познания: 
сравнительный и критический анализ, 
группировки, графический и табличный 
методы.
При рассмотрении альтернативных ва-
риантов реализации проекта «нового Шел-
кового пути» использовался метод срав-
нительного анализа, позволивший сделать 
вывод о перспективности использования 
Северного морского пути по степени без-
опасности и скорости контейнерных пере-
возок китайских товаров.
Метод группировки позволил выделить 
муниципальные образования Дальнего 
Востока по значимости в структуре валово-
го регионального продукта и определить их 
специализацию, объемы финансирования 
для реализации федеральных и муници-
пальных проектов.
Критический анализ дал возможность 
сделать выводы об эффективности созда-
ния на Дальнем Востоке территорий опере-
жающего социально-экономического раз-
вития и свободного порта Владивосток, что 
подтверждается показателями привлечения 
иностранных инвестиций, количеством ре-
ализованных проектов и созданием рабо-
чих мест, наибольшее количество которых 
приходится на азиатские государства-сосе-
ди – Китай и Японию.
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Табличный метод и метод сравнитель-
ного анализа использовался для выделения 
преимуществ и проблем для вхождения 
иностранных инвесторов на территории 
опережающего социально-экономического 
развития и свободный порт Владивосток в 
рамках реализации проекта «нового Шел-
кового пути», что даст возможность подго-
товить потенциальных китайских инвесто-
ров к трудностям, связанным со сложными 
природно-климатическими условиями, от-
сутствием государственных налоговых пре-
ференций для реализации инвестиционных 
проектов, перегруженностью и высокой 
стоимостью железнодорожных перевозок, 
отсутствием достаточного количества кон-
тейнеров для перевозки грузов. Свободный 
порт Владивосток также обладает рядом 
преимуществ, достойных внимания со сто-
роны китайских инвесторов, но сдержива-
ющим фактором является отсутствие ин-
фраструктуры, квалифицированных кадров 
и значительная сумма инвестиций – мини-
мальный размер составляет 5 млн руб. 
Определение сильных позиций разви-
тия Северного морского пути в рамках про-
екта «Шелкового пути» позволило сделать 
вывод об эффективности использования 
именно данного направления по причине 
высокой скорости доставки, низкой сто-
имости и высокого уровня безопасности 
осуществлялось на основе метода сравни-
тельного анализа.
Графический метод использовался для 
наглядного представления аналитического 
материала – объем товарооборота между 
Россией и странами дальнего зарубежья и 
структура грузооборота морских портов 
Арктического бассейна.
При всем многообразии проведенных 
исследований ни в одном из них авторы не 
рассматривают в качестве полноценного 
партнера Китая Россию в рамках реализа-
ции транснационального проекта экономи-
ческого пояса «нового Шелкового пути».
Целью исследования является разра-
ботка практических рекомендаций для ре-
ализации проекта экономического пояса 
«новый Шелковый путь» путем вхождения 
в данный проект территорий опережаю-
щего социально-экономического развития 
Дальнего Востока, свободного порта Вла-
дивосток и Северного морского пути как 
альтернативного направления транспор-
тировки китайских товаров в европейские 
государства.
Альтернативные варианты реализа-
ция проекта «нового Шелкового пути»
Начало реализации проекта «нового 
Шелкового пути» совпало с открытием в 
конце 2017 г. железнодорожного сообще-
ния по маршруту Баку – Тбилиси – Карс, 
а от Карса до границы с Европой (через 
Грецию и Болгарию) уже налажено же-
лезнодорожное сообщение. Но из Китая 
до Баку грузы будут доставляться через 
Каспий паромом. В перспективе эта вет-
ка может соединить Китай с Европой до 
самого Лондона через турецкий тоннель 
под Босфором и в обход России. Это «са-
мый короткий и надежный путь, соединя-
ющий Европу с Азией», и дорогой. Время 
грузоперевозки из Китая до Великобрита-
нии, Франции, Германии и других евро-
пейских стран по Южному и Северному 
азиатскому коридору занимает 45–62 дня. 
После сдачи в эксплуатацию маршрута 
Баку – Тбилиси – Карс этот срок сокра-
тится до 12–15 дней. Стоимость доставки 
грузов составит 37,9 долл. США за 1 т, 
2 279 долл. США за вагон, 529 долл. США 
за один 40-футовый контейнер. Маршрут 
Баку – Тбилиси – Карс предназначается 
также для поставок в Турцию сжижен-
ного газа из стран Каспийского регио-
на, нефтепродуктов из Туркменистана и 
Азербайджана. В первый год планирует-
ся перевозить до 5 млн т грузов и около 
1 млн пассажиров.
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Всем хорош данный проект, но толь-
ко он имеет явные недостатки: отсутствие 
логистического центра в Карсе, пункта за-
мены колесных пар с колеи 1520 на колею 
1435 в Ахалкалаки, депо, складов для хра-
нения угля, терминала по перевалке нефти, 
нефтепродуктов и сжиженного газа, ква-
лифицированных кадров, нехватка контей-
неров и обслуживающей их техники. На 
Каспии паромы могут перевозить за раз 
не больше пары десятков контейнеров, а 
это не промышленные масштабы и высока 
стоимость перевозок, которая составляет 
1 200 долл. США за 40-фунтовый контейнер. 
При этом также не учитываются природно-
климатические условия, сезонный характер 
работы паромных переправ, из-за которых 
возможна их остановка и закрытие, что уве-
личит срок доставки грузов. Таким образом, 
стоимость перевозки одного контейнера из 
Китая через Турцию в ЕС в обход России 
составит от 8 до 12 тыс. долл. США, что до-
статочно дорого даже для Китая. 
Другим более удобным, недорогим 
маршрутом является развитие Северно-
го азиатского направления из Китая через 
Казахстан, Россию, Беларусь в ЕС через 
Транссибирскую железнодорожную маги-
страль. Тем более, что все бывшие союзные 
республики являются членами Евразий-
ского экономического союза, что облегчит 
прохождение таможенных процедур за счет 
введения в действие единых таможенных 
правил с 2018 г. согласно Таможенному 
кодексу Евразийского таможенного союза. 
А стоимость перевозки одного контейне-
ра из Китая транзитом через Казахстан и 
Россию по железнодорожным магистра-
лям обойдется в 3,5–4,5 тыс. долл. США 
(от Владивостока до Москвы – 1200 долл. 
США) и составит 12–14 дней до Бреста (Ре-
спублика Беларусь), но данное направление 
имеет один существенный недостаток – за-
груженность железнодорожных магистра-
лей и устаревшую техническую базу.
Лидером по безопасности и скорости 
контейнерных перевозок является Северный 
морской путь. Так из Китая в Мурманск, а 
затем по железным дорогам груз можно до-
ставить за 20–25 дней, что в 2–3 раза бы-
стрее, чем через Южный морской путь.
Показатели развития регионов Даль-
него Востока
Благодаря выгодному экономико-гео-
графическому положению Дальний Восток 
выполняет роль связующего звена в между-
народных отношениях России с Китаем, 
Японией и Республикой Кореей. Здесь 
сосредоточены запасы каменного угля 
(1/3 всех запасов России), лесных ресурсов 
(1/3 всех запасов), рыбы и морепродуктов 
(1/2 всех запасов страны), алмазов, олова, 
золота, нефти, природного газа, вольфрама 
и питьевой воды.
Китайская экономика зависима от рос-
сийских поставок нефти и энергоносите-
лей. Объемы поставок нефти планирует-
ся увеличить до 30 млн т в год и осуще-
ствить поставку в Китай в течение 25 лет 
360 млн т нефти.
Россия поставляет почти 50 % всей им-
портируемой электроэнергии в Китай и 
может оставаться основным экспортером 
электроэнергии до 2030 г. Китайской сто-
роной предлагается строительство несколь-
ких новых крупных гидро- и ветряных 
электростанций на Дальнем Востоке Рос-
сии, в том числе Нижне-Зейской и Селем-
джинской, для удовлетворения растущих 
потребностей Китая в энергии. Электро-
станции могут помочь снизить зависимость 
Китая от топливных ресурсов, тем самым 
способствуя снижению уровня выбросов 
углекислого газа в атмосферу.
Строительство данных объектов воз-
можно в рамках работы территорий опере-
жающего социально-экономического раз-
вития и свободного порта Владивосток, что 
позволит интегрировать территорию Даль-
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него Востока в реализацию проекта «ново-
го Шелкового пути» сразу по двум направ-
лениям – по суше и морю [9, 10].
В состав Дальнего Востока входят де-
вять муниципальных образований, каждое 
из которых развивается с учетом природно-
климатических условий, наличия человече-
ского капитала, природных ресурсов, бла-
гоприятных условий для инвестирования 
капитала. Указанные факторы находят свое 
отображение в структуре валового регио-
нального продукта:
1) Камчатский край специализируется 
на рыболовстве, и рыбоводстве на кото-
рые приходится 12,2 % от общего размера 
ВРП, государственном управлении и обе-
спечении военной безопасности – 18,6 %, 
оптовой и розничной торговли, ремонте ав-
тотранспортных средств, мотоциклов, бы-
товых изделий и предметов личного поль-
зования – 9,6 %;
2) в структуре валового регионально-
го продукта Приморского и Хабаровского 
края основными видами экономической де-
ятельности являются транспорт и связь  – 
20,0  % (25,7 %); оптовая и розничная тор-
говля – 19,8 % (15,1 %); обрабатывающие 
производства – 9,4 %; государственное 
управление и обеспечение военной без-
опасности, социальное страхование – 9,1 % 
(9,8 %); операции с недвижимым имуще-
ством, аренда и предоставление услуг – 
8,4 % (7,3 %);
3) Магаданская, Сахалинская, Амурская 
области, Республика Якутия и Чукотский 
АО ориентированы на добычу полезных 
ископаемых, которые составляют от 11,2 % 
в Амурской области, до 65,7 % от общего 
размера ВРП в Сахалинской, строитель-
ство, транспорт и связь (22,8 % в Амурской 
области);
4) направлениями развития Еврейской 
АО и Амурской области являются сельское 
хозяйство (9,9 и 7,5 %), транспорт и связь 
(8,9 и 22,8 %), строительство (8, и 8,0 %), 
оптовая и розничная торговля (9,9 %) 12,1% 
соответственно.
Дальневосточный регион не нужно рас-
сматривать исключительно в качестве по-
ставщика природных ресурсов зарубежным 
государствам, он является перспективным 
для обеспечения опережающего развития, 
но нуждается в государственных и частных 
отечественных и иностранных инвестици-
ях [11, 12]. Для этого в государственных 
программах предусмотрены специальные 
дальневосточные разделы, но показатели в 
них далеки от размера имеющихся потреб-
ностей (табл. 3).
Согласно данным табл. 3, очевидны дис-
пропорции в системе государственного фи-
нансирования:
• Дальний Восток России, занимая 
36 % территории Дальнего Востока, 
получает всего 5,6 % федерального 
финансирования на развитие транс-
портной системы;
• на 4 % населения Российской Фе-
дерации, проживающем в регионах 
Дальневосточного федерального 
округа, выделяется менее 1 % феде-
рального финансирования здравоох-
ранения;
• на 43 % земель лесного фонда, рас-
положенных в Дальневосточном ре-
гионе, приходится всего 10,1 % фи-
нансирования лесного хозяйства.
Развитие Дальнего Востока за счет 
создания ТОРов и свободного порта Вла-
дивосток
Для развития Дальнего Востока были 
разработаны и утверждены на федеральном 
уровне законы «Об особых экономических 
зонах в Российской Федерации» (2005), 
«О территориях опережающего социально-
экономического развития в Российской Фе-
дерации (ТОРов)» (2014) и «О свободном 
порте Владивосток» (2015). Результатами 
работы 17 ТОРов за 2015–2017 гг. стала раз-
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ного раздела в 




Энергоэффективность и развитие 
энергетики
14,5 1 160
Развитие лесного хозяйства на 2013–
2020 гг.
10,1 2 770
Воспроизводство и использование 
природных ресурсов
8,5 4 265
Развитие транспортной системы 5,6 44 746
Содействие занятости населения 5,0 2 599
Охрана окружающей среды на 2012–
2020 гг.
3,6 1 210
Социальная поддержка граждан 1,1 14 365
Развитие здравоохранения 0,4 1 106
Экономическое развитие и иннова-
ционная экономика
0,3 332
Развитие судостроения и техники 
для освоения шельфовых место-
рождений на 2013–2020 гг.
0,0 0
Развитие авиационной промышлен-





Не выделен раздел по Дальнему Востоку
Развитие образования  
на 2013–2020 гг.
- -
Развитие промышленности и повы-
шение уровня ее конкурентоспособ-
ности
- -
Источник: Государственный совет Российской Федерации. Доклад о комплексном развитии регионов Дальнего 
Востока – 2017. Режим доступа: https://minvr.ru/upload/doc/22-12-2017/doklad-o-kompleksnom-razvitii-dalnego-
vostoka.pdf.
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работка и реализация 149 инвестиционных 
проектов с объемом частных инвестиций 
488 млрд рублей и созданием 27 тыс. новых 
рабочих мест, что доказывает эффектив-
ность принятого решения по их созданию. 
Так, по количеству привлеченных инвести-
ций и созданных новых рабочих мест лиди-
руют ТОРы, достигшие за три года своей 
работы результатов ОЭЗ за двенадцать лет 
[13–15].
По объемам привлеченных инвести-
ций лидируют ТОРы с промышленной 
специализацией – «Большой Камень» – 
161,603 млрд руб., или 33,1 % при незна-
чительном количестве заключенных со-
глашений (10) и ТОР «Приамурская» – 
124,7 млрд руб., или 25,6 % от общего объе-
ма инвестиций (количество соглашений – 4); 
агропромышленный ТОР «Михайловский» – 
45,7 млрд руб., или 9,4 % (количество со-
глашений – 7). Прослеживается связь между 
объемами частных инвестиций и количе-
ством созданных рабочих мест, наиболь-
шее их количество на ТОР «Большой Ка-
мень» – 6,5 тыс. чел., или 24 % от общего 
количества; и по количеству соглашений, 
но при незначительных размерах частных 
инвестиций, так на ТОР «Надеждинская» – 
3,3 тыс. чел., или 12,2 %, и ТОР «Хаба-
ровск» – 3 тыс. чел., или 11,1 %. Остальные 
ТОРы имеют незначительные показатели. 
Одной из разновидностей ТОРов являет-
ся создание свободного порта Владивосток, 
резиденты которого получили налоговые 
льготы и административные преференции, 
как и резиденты ТОРов, но, в отличии от 
них, свободный порт не предполагает созда-
ния инфраструктуры для инвесторов за счет 
государственных средств [16]. В свободном 
порту Владивосток действуют:
• круглосуточный режим работы пун-
ктов пропуска через государствен-
ную границу;
• режим «одного окна» и сокращен-
ные сроки таможенного оформления 
грузов, а также их электронное де-
кларирование;
• упрощенный визовый въезд ино-
странных граждан (8-дневная элек-
тронная виза);
• режим «Free port» – для хранения 
предметов роскоши, произведений 
искусства, антиквариата.
Действие режима свободного порта 
Владивосток распространяется на террито-
рию 21 муниципального образования, тяго-
теющих к ключевым дальневосточным га-
ваням на побережье Японского и Охотского 
морей.
В табл. 4 представлена структура и ис-
точники иностранных инвестиций в инве-
стиционные проекты ТОРов и свободный 
порт Владивосток по итогам 2017 г.
Данные табл. 4 дают возможность сде-
лать выводы о привлекательности ТОРов 
для иностранных инвесторов из Китая, 
Австралии, Вьетнама и Японии, по количе-
ству инвестируемых проектов лидирующие 
позиции занимает Китай.
Свободный порт Владивосток также яв-
ляется интересным прежде всего для Ази-
атско-Тихоокеанских стран – Китая, кото-
рый реализует 11 инвестиционных проек-
тов, Японии, лидирующей по объему инве-
стиций с количеством проектов, –  3  [16]. 
Направлениями использования инвестиций 
является разработка угольных и нефтега-
зовых месторождений для обеспечения 
потребностей в энергетических ресурсах, 
строительство алмазогранильного пред-
приятия, рыбопромышленная отрасль, 
сельское хозяйство и промышленность.
В целях конвертации имеющегося при-
родного потенциала Дальнего Востока в его 
экономическое развитие необходимо обе-
спечить реализацию государственной по-
литики по организации доступа заинтере-
сованного бизнеса к природным ресурсам 
макрорегиона в увязке с обязательствами 
по инвестированию в производства по их 
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Иностранные инвестиции в Дальневосточный регион
Иностранные инвестиции на ТОР
















Китай 154 888 12 Япония 62 273 3
Австралия 10 648 2 Китай 4 825 11
Вьетнам 6 500 1 Южная Корея 1 891 3









1 240 2 Сингапур 175 1
Литва 77 1 США
140 1
Люксембург 46 1
Итого 177 649 22 Итого 70 034 21
Источник: Агафонов Л. Куда идут иностранные инвестиции? // Экономика Дальнего 
Востока. Режим доступа: https://www.eastrussia.ru/material/kuda-idut-inostrannye-investitsii-/
глубокой переработке на территории Рос-
сии, а не вывоз в необработанном состоя-
нии с низкой добавленной стоимостью.
Таким образом, Дальневосточный ре-
гион является перспективным для реализа-
ции проекта экономического пояса «ново-
го Шелкового пути», но китайская сторона 
должна иметь представление не только о 
преимуществах, но и о проблемах, с кото-
рыми столкнется при реализации проекта. 
Наше видение ситуации представлено в 
табл. 5, 6 [17].
Согласно данным табл. 5 и 6, потен-
циальные китайские инвесторы должны 
самостоятельно принимать решения о 
вхождении Дальневосточного региона в 
реализацию проекта экономического пояса 
«нового Шелкового пути», но проведенное 
исследование показало наличие преиму-
ществ в работе ТОРов, и свободного порта 
Владивосток, которые способны реализо-
вать программы и на суше, и на воде через 
использование Северного морского пути и 
превратить слабые и проблемные места в 
сильные позиции, но для этого требуются 
значительные капиталовложения и время.
Северный морской путь, перспекти-
вы включения в реализацию проекта 
экономического пояса «нового Шелково-
го пути» 
Сильной стороной Северного морского 
пути является то, что он находится в аквато-
рии Российской Федерации, где действует 
разрешительный способ прохода, с целью 
осуществления контроля за перемещения-
ми судов и недопущения загрязнения ими 
окружающей природной среды. В табл. 7 
представлены данные о количестве выдан-
ных разрешений администрацией Северно-
го морского пути на проход как отечествен-
ными, так и иностранными судами.
Согласно данным табл. 7, существует не-
гативная динамика в отношении снижения 
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Таблица 5
Преимущества и проблемы вхождения ТОРов Дальнего Востока в процесс реализации 
проекта «нового Шелкового пути»
Преимущества работы ТОР Проблемы в работе ТОР
Длительный срок работы – 70 лет Высокая стоимость заемного капита-
ла
Предоставление льгот по уплате налога на при-
быль организаций, добычу полезных ископа-
емых, транспортного и земельного, налога на 
имущество юридических лиц (0 % в течение 
первых 5 лет)
Отсутствие налоговых преференций 
для предприятий, реализующих ин-
вестиционные проекты в сфере ма-
шиностроения, высоких технологий, 
инноваций
Снижен размер социальных отчислений на 
фонд оплаты труда в государственные внебюд-




Возможность привлечения и использования 




Возможность осуществления всех видов де-
ятельности за исключением производства и 
переработки подакцизных товаров
Низкий объем финансирования госу-
дарственных программ, отсутствие 
финансирования приоритетных про-
грамм развития Дальнего Востока
Простота налоговой системы (7 платежей 
и 168 ч)
Полное отсутствие финансирования 
промышленности и повышение уров-
ня ее конкурентоспособности
Минимальная сумма инвестиций составляет 
500 тыс. руб.
Загрязнение окружающей среды, 
уменьшение запасов невозобновляе-
мых природных ресурсов
Создание инфраструктуры для работы инвесто-
ров за счет государственных средств
Отсутствие высокоскоростных желез-
нодорожных магистралей
Низкий размер энергозатрат и расходов на 
оплату труда работников (768 долл. США)
Отсутствие достаточного количества 
контейнеров для транспортировки 
грузов
Высокая инвестиционная привлекательность 
для иностранных инвестиций и инвесторов из 
стран Азии, Европы и Австралии
Высокие тарифы на железнодорож-
ную перевозку грузов – до 50 % от 
стоимости грузов
Развитые железнодорожные магистрали 
(Транссибирская и Байкало-Амурская) и авто-
мобильные дороги, наличие крупных логисти-
ческих центров
Длительный срок транспортировки 
грузов по железнодорожным маги-
стралям 13–15 дней
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Преимущества и проблемы вхождения свободного порта Владивосток  
в процесс реализации «нового Шелкового пути»
Преимущества работы свободного  
порта Владивосток
Проблемы в работе свободного  
порта Владивосток
Длительный срок работы – 70 лет Минимальная сумма инвестиций со-
ставляет 5 млн руб.
Предоставление льгот по уплате налога на 
прибыль организаций, добычу полезных иско-
паемых, транспортного и земельного, налога 
на имущество юридических лиц (0 % в тече-
ние первых 5 лет)
Отсутствие инфраструктуры, создание 
инфраструктуры за счет средств рези-
дентов
Круглосуточный режим работы пунктов про-




Сокращение сроков таможенного оформления Низкий объем финансирования прио-
ритетных направлений развития Даль-
него Востока (на развитие транспорт-
ной системы в 2017 г. было выделено 
5,6 % от общего размера финансирова-
ния)
Упрощенный визовый режим для иностранцев 
(открытие электронной 8-дневной визы)
Развитие Северного морского пути 
нуждается в инвестициях в размере 
4,8 трлн руб. на создание портовой ин-
фраструктуры
Большое количество портов (29 единиц) Нехватка судов ледового класса
Низкая стоимость транспортировки контей-
неров через Северный морской путь (3 тыс. 
долл. США)
Нехватка причальных мощностей
Режим круглогодичных контейнерных пере-
возок по Северному морскому пути
Отсутствие квалифицированных ка-
дров, способных обеспечить беспере-
бойную работу порта
Крупные партии грузоперевозок по Северно-
му морскому пути
Дорогая стоимость спутниковой связи 
в Арктике
Срок доставки грузов по Северному морскому 
пути 25–30 дней
Отсутствие управляющей компании 
Арктики
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Таблица 7
Количество выданных разрешений на проход по Северному морскому пути  
за 2015-й и первое полугодие 2018 г.а
Показатели 2015 г. 2016 г. 2017 г.







730 721 664 277 -66 91,0
Количество выданных раз-
решений, ед., в том числе:
715 718 662 262 -53 92,6
Российская Федерация 606 587 562 236 -44 92,7
Нидерланды 29 36 12 - -17 41,3
Либерия 14 13 6 6 -8 42,9
Багамские острова 13 3 1 4 -12 7,7
Мальта 10 3 3 - -7 30,0
Бельгия 9 1 - - х х
Антигуа и Барбуда 8 9 12 - +4 150,0
Кипр 7 4 7 8 0 100,0
Панама 3 5 11 - +8 366,7
Соединенное Королевство 3 1 2 - -1 66,7
Дания 3 1 - - х х
Белиз 3 - 1 - -2 33,3
Норвегия 4 1 9 4 +5 225,0
Китай 2 5 9 4 +7 450,0
Маршаловы острова 2 3 2 1 0 100,0
Отказ в получении разре-
шения, ед.
15 3 2 5 -13 13,3
В разрезе стран
Российская Федерация 9 1 - 3 х х
Антигуа и Барбуда 2 - - - х х
Китай 1 - - - х х
Нидерланды 1 - - - х х
Сингапур 1 - - - х х
Багамские острова 1 - - - х х
Сент-Винсент и Гренадина - 1 - - х х
Панама - 1 - - х х
Соединенное Королевство - - 1 - х х
Португалия - - 1 - х х
Кипр - - - 1 х х
Австрия - - - 1 х х
Источник: Администрация Северного морского пути. Разрешения на плавание судна в акватории Северного мор-
ского пути. Режим доступа: www.nsra.ru/ru/rassmotrenie_zayavleniy/razresheniya.html.
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количества поданных заявлений на проход 
по Северному морскому пути с 730 в 2015  г. 
до 664 в 2017 г., а как следствие, и количе-
ство выданных разрешений – на 53 единицы. 
В структуре выданных разрешений наиболь-
ший удельный вес приходится на российские 
суда в размере от 84,8 % в 2015 г. до 90,1 % 
в 2018 г., что связано с каботажем грузов и 
обеспечением северного завоза топливно-
энергетических ресурсов и продовольствия 
для удаленных труднодоступных территорий 
России. Наибольшее количество разрешений 
для иностранных судов было выдано в 2016 г. 
и составило 131 единицу, что на 31 % больше, 
чем в 2017 г., и на 20,1 % чем в 2015 г. При-
чину сокращения количества выданных раз-
решений в 2017 г. и первой половине 2018 г. 
судам под иностранными флагами можно 
объяснить как реакцию правительства РФ 
против европейских стран, поддержавших 
американскую «политику санкций», но даже 
при использовании ограничительных мер 
торговые отношения развиваются с партне-
рами из Нидерландов, Либерии, Антигуа и 
Барбуда, Панамы (количество выданных раз-
решений в 2017 г. увеличилось на 8 единиц, 
или на 366,7 %), Норвегии (количество вы-
данных разрешений в 2017 г. увеличилось на 
5 единиц, или на 225 %) и Китая (количество 
выданных разрешений в 2017 г. увеличилось 
на 7 единиц, или на 450 %).
Наблюдается положительная динамика 
уменьшения количества отказов в получе-
нии разрешений, этот показатель снизился 
в 7,5 раза за три года, что можно объяс-
нить тем, что отсутствуют сложности при 
электронной подаче документов заявителя-
ми и прохождение процедуры не вызывает 
трудностей. Таким образом, можно пред-
положить, что иностранные суда пугают 
суровые природно-климатические условия, 
короткий период навигации – 2–4 месяца в 
году, отсутствие специальной ледовой ос-
нащенности судов для прохода среди льдов, 
но все эти негативные моменты сглажива-
ются отсутствием платы за проход судов 
по Северному морскому пути. Взымается 
только плата за ледокольную проводку су-
дов и ледовую лоцманскую проводку, нави-
гационно-гидрографическое обеспечение и 
осуществление радиосвязи, размер которой 
зависит от вместимости судна, его ледово-
го класса, расстояния проводки и периода 
навигации и составляет от 35,5 тыс. долл. 
США до 171,8 тыс. долл. США (в соответ-
ствии с приказом Федеральной службы по 
тарифам и приказом Министерства транс-
порта Российской Федерации) в летне-
осенний период и от 88,7 до 277 тыс. долл. 
США в зимне-весенний.
Ледокольную проводку судов обеспе-
чивает ледокольный российский флот, со-
стоящий из шести атомных ледоколов и 
36 дизельных ледокола, но данное обору-
дование физически и морально устарело и 
требуются капитальные вложения на строи-
тельство ледоколов нового суперкласса, по-
зволяющего осуществлять круглогодичную 
навигацию при толщине льда в 3,5–4 метра. 
Финансирование, которое потребуется для 
строительства новых ледоколов, оценива-
ется в 332,8 млрд руб. и включает:
1) 169 млрд руб. на строительство трех 
ледоколов класса ЛК60я «Лидер», «Си-
бирь», «Урал»; 
2) 14 млрд руб. на строительство инфра-
структуры для эксплуатации новых ледоко-
лов;
3) 1,3 млрд руб. ежегодно на расходы на 
поддержание сети метеостанций вдоль Се-
верного морского пути;
4) 2,5 млрд руб. расходы на развитие 
сети метеостанций;
5) 146 млрд руб. расходы на реконструк-
цию портов.
Второй сильной стороной является вы-
годное географическое расположение, по-
зволяющее связать Европу и Азию и по-
ставлять в короткие сроки широкий ассор-
тимент жизненно необходимой и экономи-
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чески выгодной продукции – нефть, нефте-
продукты, газ, уголь, газовый конденсат, 
металл, лес и продовольствие, что является 
определяющим фактором для реализации 
проекта «нового Шелкового пути». Приве-
дем контрольные расстояния для доставки 
груза по Южному и Северному морским 
путям (табл. 8, 9).
Северное морское направление в отли-
чии от Южного не имеет такой развитой 
транспортной развязки и ориентировано на 
доставку грузов внутри России, зимний за-
воз как единственная возможность обеспе-
чения продовольственными и промышлен-
ными товарами удаленных и труднодоступ-
Таблица 9
Расстояние между китайскими и европейскими портами для доставки китайских грузов  







5 846 Шанхай – 
Роттердам
8 013 Мурманск – Роттер-
дам
1 675
Мурманск – Гуанчжоу 7 364 Шанхай – 
Гамбург
8 081 Мурманск – Гамбург 1 643
Мурманск – Далянь 6 694 Мурманск – Барсело-
на
3 547
Мурманск – Шэньчжень 7 175 Мурманск – Марсель 3 717
Мурманск – Генуя 3 904
Мурманск – Гданьск 1 872
Мурманск – Лондон 2 292
Источник: Планировщик рейса. Режим доступа: https://www.marinetraffic.com/ru/voyage-planner.
Таблица 8
Расстояние между китайскими и европейскими портами для доставки  
китайских грузов в Европу по Южному морскому пути, морских миль
Южный морской путь 
(Суэцкий канал)
Южный морской путь 
(Суэцкий канал)
Южный морской путь 
(Суэцкий канал)
Владивосток – Роттердам 11 478 Шанхай – Роттердам нет Шэньчжень – Роттердам 9 873
Владивосток – Гамбург 11 744 Шанхай – Гамбург нет Шэньчжень – Гамбург 10 144
Владивосток – Барселона 9 763 Шанхай – Барселона 8 895 Шэньчжень – Барселона 8 172
Владивосток – Марсель 9 641 Шанхай – Марсель 8 796 Шэньчжень – Марсель 8 142
Владивосток – Генуя 9 587 Шанхай – Генуя 8 722 Шэньчжень – Генуя 7 997
Владивосток – Гданьск 12 084 Шанхай – Гданьск 11 239 Шэньчжень – Гданьск 10 518
Владивосток – Лондон 11 412 Шанхай – Лондон 10 567 Шэньчжень – Лондон 9 846
Источник: Планировщик рейса. Режим доступа: https://www.marinetraffic.com/ru/voyage-planner.
ных российских территорий, а также для 
доставки углеводородного сырья крупным 
европейским потребителям. Китайские 
производители также используют северное 
направление для доставки своих грузов в 
крупные европейские порты – Роттердам и 
Гамбург. Данный опыт целесообразно ис-
пользовать для доставки китайских грузов 
и в другие европейские порты через порт 
Мурманск, связывающий европейские на-
правления. Целесообразность использова-
ния южного и северного транспортных на-
правлений можно определить путем срав-
нения расстояния между портом отгрузки и 
доставки товаров (табл. 10).
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Исходя из приведенных данных в табл. 
10, можно сделать вывод о целесообразно-
сти использования северного направления 
для европейских портов Роттердам, Гамбург 
и Гданьск, размер экономии на расстоянии 
составит от 0,2 до 10,6 %, значение показа-
теля будет изменяться исходя из местона-
хождения китайского порта, его близости 
к порту Владивосток. Самый близкий ки-
тайский порт – Циндао – находится на рас-
стоянии 899 морских миль, а Гуанчжоу – 
1 728 морских миль от порта отправления 
груза Владивосток. Самым перспектив-
ным на данном направлении является порт 
Гданьск. Следует отметить, что для достав-
ки товаров в Испанию, Францию и Италию 
целесообразно использовать исключительно 
южное направление через Суэцкий канал и 
порты Барселоны, Марселя и Генуи.
Таблица 10
Сравнение использования Северного и Южного морского путей для доставки китайских 
товаров в Европу, морских миль
Южный морской путь 
(Суэцкий канал)













9 873 Шэньчжень – Владиво-
сток-Мурманск-Роттердам
9 210 -663 -6,7
Шэньчжень – 
Гамбург
10 144 Шэньчжень – Владивосток 
– Мурманск – Гамбург
9 178 -966 -9,5
Шэньчжень – 
Барселона
8 172 Шэньчжень – Владиво-
сток-Мурманск – Барсе-
лона
11 082 +2 910 +35,6
Шэньчжень – 
Марсель
8 142 Шэньчжень – Владиво-
сток-Мурманск – Марсель
11 252 +3 110 +38,2
Шэньчжень – 
Генуя
7 997 Шэньчжень – Владиво-
сток-Мурманск – Генуя
11 439 +3 442 +43,0
Шэньчжень – 
Гданьск
10 518 Шэньчжень – Владиво-
сток-Мурманск – Гданьск
9 407 -1 111 -10,6
Шэньчжень – 
Лондон
9 846 Шэньчжень – Владиво-
сток-Мурманск – Лондон
9 827 -19 -0,2
Источник: составлено самостоятельно автором.
Согласно поправкам от 29 декабря 
2017 г. в Кодекс торгового мореплавания 
Российской Федерации, суда под россий-
ским флагом обладают исключительным 
правом на перевозку по Северному морско-
му пути нефти, природного газа, газокон-
денсата и угля, добытых на территории РФ. 
Эта норма не относится к уже заключен-
ным контрактам на перевозку груза судами 
под иностранным флагом.
Третьим преимуществом является на-
личие достаточного количества портов для 
приема, хранения и транспортировки гру-
зов, в том числе в контейнерах, что являет-
ся актуальным для Китая, имеющего семь 
крупных морских портов, из которых и про-
исходит отправка груза европейским потре-
бителям. Так что можно констатировать, 
что мировой экономический центр в наше 
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время окончательно сместился на Дальний 
Восток. На Арктический бассейн, обслужи-
вающий Северный морской порт, в общей 
доле грузооборота приходится 6,9 % с за-
грузкой бассейна на 60,1 %, а в контейне-
рообороте – 2,9 %, или на 54,8 % (табл. 11).
Грузооборот в 2017 г. увеличился по 
сравнению с 2016 г. в 1,6 раза, с 34,9 до 
54,5 млн т. Поэтому целесообразно разви-
вать данное направление совместными уси-
лиями российского и китайского бизнеса, 
так как Балтийский, Азово-Черноморский и 
Дальневосточный бассейны полностью за-
гружены и вход для частого бизнеса крайне 
затруднен.
На трассе Северного морского пути на-
ходится свыше 50 портов, результаты дея-
тельности основных портов в 2017 г. пред-
ставлены в табл. 12.
Согласно табл. 12, можно сделать вывод 
о специализации портов Арктического бас-
сейна, так 1) порты Мурманск, Архангельск 
Таблица 11
Доли морских бассейнов в грузо- и контейнерообороте в РФ в 2017 г., %
Морские бассейны, располо-















Балтийский 34,6 97,5 49,8 92,6
Азово-Черноморский 32,9 89,2 16,9 83,7
Дальневосточный 25,1 79,1 30,3 88,5
Арктический 6,9 60,1 2,9 54,8
Каспийский 0,5 47,3 0,1 75,0
Всего 100 85,3 100 91,4
Источник: Ассоциация морских торговых портов. Грузооборот морских портов России по бассейнам 
и направлениям за 2017 год. Режим доступа: www.morport.com/ru s/content/statistika.
Таблица 12





























Мурманск 37,1 67,2 93,6 68,4 83,7 54,2
Варандей 35,6 16,7 - 17,4 - 24,3
Сабетта 18,6 9,7 - 9,0 - 12,7
Архангельск 3,2 3,5 3,5 2,8 5,6 4,9
Дудинка 5,0 2,7 - 0,5 6,0 3,4
Кандалакша - - 2,8 1,6 3,9 -
Певек 0,5 0,2 - 0,2 0,6 0,3
Онега - - 0,1 0,1 0,2 0,2
Всего 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Источник: Грузооборот портов РФ. Режим доступа: seanews.ru/2018/06/21 ; Контейнерооборот портов РФ. Режим 
доступа: seanews.ru/2018/06/19.
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и Кандалакша специализируется на кабота-
же углеводородов, угля и кокса; 2) импорте 
грузов в контейнерах – порты Мурманск, 
Архангельск и Дудинка; 3) экспорте неф-
ти, нефтепродуктов, газа, леса, руды, угля и 
кокса – порты Мурманск, Варандей, Сабет-
та, Дудинка и Певек.
Структура грузооборота морских пор-
тов Арктического бассейна по номенклату-
ре грузов за 2016–2017 гг. представлена на 
рис. 2.
Таким образом, в структуре грузооборо-
та портов Арктического бассейна в 2017 г. 
наибольший удельный вес приходился на 
наливные грузы – нефть и нефтепродукты 
(47,1 %), сухогрузы – 44,4 %, основную 
часть которых составляют уголь и кокс – 
30,9 %, на паромные и прочие грузы при-
ходится 8,5 %. Но в 2017 г., по сравнению 
с 2016 г., наблюдается уменьшение доли 
нефти на 3,4 до 39,9 %, нефтепродуктов – 
на 0,1 до 7,2 %, химических и минераль-
ных удобрений – на 0,2 %, руды – на 0,3 %, 
металлолома – на 0,1 %, но наблюдаются и 
положительные сдвиги в незначительном 
Источник: Грузооборот портов РФ. Режим доступа: seanews.ru/2018/06/21 ; Контейнерооборот портов РФ. 
Режим доступа: seanews.ru/2018/06/19.
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нефтепродукты (47,1 %), сухогрузы – 44,4 %, основную часть которых составляют
уголь и кокс – 30,9 %, на паромные и прочие грузы приходится 8,5 %. Но в 2017 г., 
по сравнению с 2016 г., наблюдается уменьшение доли нефти на 3,4 до 39,9%, 
нефтепродуктов – на 0,1 до 7,2 %, химических и минеральных удобрений – на 0,2%, 
руды – на 0,3 %, металлолома – на 0,1 %, но наблюдаются и положительные сдвиги 
в незначительном увеличении поставок угля и кокса с 30,5 до 30,9 %, что 
подтверждает статус Арктики как природной кладовой сырья для промышленности. 
Причинами сокращения грузооборота можно назвать отсутствие современных 
ледовых морских судов, портовой инфраструктуры, суровые природно-
климатические условия и короткий срок навигации. 
Четвертое преимущество – безопасность транспортировки, отсутствие по 
данному транспортному маршруту пиратских морских судов в отличие от южных 
морских путей [18, 19]. Результаты нападения морских пиратов на суда 
представлены в табл. 13. 
Таблица 13 
Результаты морского пиратства за 2008–2017 гг. 
















2008 293 111 40 42 49 31 5 0 
Рис. 2. Структура грузооборота морских портов Арктического бассейна  
по номенклатуре грузов, %
увеличении поставок угля и кокса с 30,5 до 
30,9 %, что подтверждает статус Арктики 
как природной кладовой сырья для про-
мышленности.
Причинами сокращения грузооборота 
можно назвать отсутствие современных 
ледовых морских судов, портовой инфра-
структуры, суровые природно-климатиче-
ские условия и короткий срок навигации.
Четвертое преимущество – безопас-
ность транспортировки, отсутствие по дан-
ному транспортному маршруту пиратских 
морских судов в отличие от южных мор-
ских путей [18, 19]. Результаты нападения 
морских пиратов на суда представлены в 
табл. 13.
Согласно данным табл. 13, прослежива-
ется позитивная динамика снижения обще-
го количества нападений на суда за период 
с 2008 по 2017 г. за счет использования 
мирового опыта борьбы с пиратством – во-
оруженный военный конвой; страхование 
военных рисков, к которым отнесен риск 
встречи судна с пиратами; наем частной 
вооруженной охраны; смена маршрута 
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Таблица 13
Результаты морского пиратства за 2008–2017 гг.
Пери-
од



















2008 293 111 40 42 49 31 5 0
2009 410 217 37 56 49 47 1 1
2010 445 219 28 94 53 49 2 2
2011 439 237 42 69 45 28 10 4
2012 297 75 58 81 28 14 10 4
2013 264 15 51 92 12 2 7 3
2014 245 11 41 124 21 0 8 11
2015 246 0 14 187 15 0 2 13
2016 191 2 10 49 7 0 0 7
2017 180 9 36 43 6 0 0 6
 
Источник: Piracy and armed robbery against ships. Report for the period 1 January - 31 December 2015. London: ICC 
IMB, 2016 // International Chamber of Commerce International Maritime Bureau (ICC IMB). Режим доступа: http://
www.icc-ccs.org/ ; Piracy and armed robbery against ships. Report for the period 1 January - 31 March 2016. London: 
ICC IMB, 2016 // International Chamber of Commerce International Maritime Bureau (ICC IMB). Режим доступа: 
http://www.icc-ccs.org/
следования судна и увеличение скорости 
движения судна; привлечение к уголовной 
ответственности с длительным сроком на-
казания; информирование судов о зонах 
риска и выполнение положений рекомен-
дованного Международным морским бюро 
руководства «Наиболее эффективные мето-
ды защиты от пиратства, базирующегося на 
территории Сомали» (НЭМ-4) [18], которое 
можно адаптировать для любого пирато-
опасного района мира; использование пас-
сивных мер защиты в виде установления 
колючей проволоки на судах. Перечислен-
ные меры борьбы с пиратством являются 
дорогим удовольствием, в первую очередь 
для развивающихся стран, например смена 
маршрута следования грузового судна для 
того, чтобы избежать потенциального напа-
дения пиратов, может означать для судовла-
дельца дополнительные 6,5 млн долл. США 
в год. Смена маршрута связана со значи-
тельной потерей времени, дополнитель-
ными транспортными расходами, поэтому, 
как правило, судовладельцы предпочитают 
идти через зону риска, оплачивая дополни-
тельные страховые премии [20]. Страхова-
ние является эффективным методом борь-
бы с пиратством, в частности, приблизи-
тельно 70 % судовладельцев страхуют свои 
суда от риска пиратства в Аденском заливе, 
Гвинейском заливе вблизи Нигерии и Ма-
лаккском проливе. В зависимости от класса 
судна сумма страховых взносов составляет 
до 150 тыс. долл. США за каждый рейс. 
Базовая страховка от пиратского риска со-
ставляет около 40–50 долларов за стандарт-
ный 20-футовый контейнер (при наступле-
нии страхового случая возмещаются около 
5–6 тыс. долл. за контейнер) [20]. По дан-
ным ООН и Всемирного банка, за период с 
2005 по 2012 г. сомалийским пиратам было 
выплачено около 400 млн долл. США в 
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качестве выкупа. Ущерб от пиратства оце-
нивался от 7 млрд долл. США в 2008 г. до 
1,7 млрд долл. США в 2016 г.
Но не везде отмечаются положитель-
ные моменты, нужно отметить увеличение 
в 2017 г. количества нападений на суда в 
Гвинейском заливе с 10 до 36, что вызывает 
серьезное опасение за судьбу экипажа – в 
2017 г. похищено 65 моряков с целью по-
лучения выкупа [19]. Все эти моменты до-
казывают целесообразность разработки и 
использования безопасного маршрута Се-
верного морского пути в обход «горячих» 
точек планеты для реализации проекта «но-
вого Шелкового пути».
Слабой стороной развития северного 
морского направления остается суровый и 
чрезвычайно холодный климат Арктики, 
температура опускается до отметки –50 
градусов по Цельсию, и в отдельных рай-
онах толщина льда может достигать до 
четырех метров, что уже не под силу для 
российских ледоколов, и период навигации 
судов составляет 2–4 месяца в году, что не-
достаточно для международных торговых 
отношений. К сожалению, с глобальные 
изменения климата привели к сокращению 
площади льдов в Арктике, и, по оценкам 
ученых [21], после 2050 г. Арктика изме-
нится до неузнаваемости – климат позво-
лит отказаться от использования ледового 
морского флота и навигация будет кругло-
годичной.
Заключение
Результаты проведенного исследования 
можно выделить следующие:
1. Проект «Шелковый путь» являет-
ся грандиозным по количеству стран-
участников, объемам вложения финансо-
вых ресурсов, человеческим ресурсам, тер-
риториям и целям реализации – завоевать 
европейские и мировые рынки, увеличить 
товарооборот между развитыми странами и 
Китаем.
2. Тактической целью международно-
го проекта является получение доступа к 
сырьевым, энергетическим ресурсам, ин-
фраструктуре стран – участниц проекта 
для решения текущих китайских вопросов, 
связанных с экономическим выравнива-
нием уровня развития восточных и запад-
ных регионов, по созданию новых рабочих 
мест, выносу за пределы территории Китая 
грязных и вредных производств в соседние 
страны для выполнения программы по раз-
витию «зеленой экономики».
3. Выбор направления реализации про-
екта «нового Шелкового пути» зависит от 
политических, экономических факторов и 
обеспечении уровня безопасности для вло-
жения и освоения китайских инвестиций на 
территории участника проекта.
4. Наличие сильных экономических 
сторон при использовании территорий 
опережающего социально-экономического 
развития Дальневосточного региона, сво-
бодного порта Владивосток и Северного 
морского пути дает возможность претен-
довать на включение региона в реализа-
цию экономического пояса «Новый Шел-
ковый путь», но стоит обратить внимание 
на существующие «узкие места», требую-
щие огромных сумм иностранных инве-
стиций и времени.
5. Лидером по безопасности и скоро-
сти контейнерных перевозок является 
Северный морской путь – так, из Китая в 
Мурманск, а затем по железным дорогам 
груз можно доставить груг за 20–25 дней, 
что  в 2–3 раза быстрее, чем через Юж-
ный морской путь.
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named after the first President of Russia B.N. Yeltsin,
Ekaterinburg, Russia
“CONVENIENT” PARTNERSHIP OF RUSSIA AND CHINA WITHIN
PROJECT IMPLEMENTATION OF ‘SILK ROAD ECONOMIC BELT’
Abstract. The paper studies the problem of forming partnership relations between the two great 
states of Russia and China. The purpose of the article is to develop practical recommendations for 
the implementation of the project “Silk Road Economic Belt” by including into this project the 
priority areas for socio-economic development of the Far East, the free port of Vladivostok and the 
Northern Sea Route as an alternative route for shipping Chinese goods to Europe. The following 
methods of scientific knowledge were applied: comparative and critical analysis, graphical 
and tabular methods. The analysis of the existing options for the implementation of the project 
“Silk Road Economic Belt” across the territory of Russia, China and European countries were 
analyzed. We considered the indicators of cooperation between Russia and China to prove the fact 
of convenient partnership and the use of favorable geographical location to reduce transportation 
costs for the supply of Chinese goods by land and sea. The advantages and problems have been 
identified of the entry of Chinese investors into the priority areas for socio-economic development 
and the free port of Vladivostok when making decisions on the development and implementation 
of joint Russian-Chinese investment projects. It has been concluded that the Northern Sea Route is 
effective in the framework of the “Silk Road Economic Belt” for the implementation of domestic 
Russian projects related to the transportation of minerals, providing year-round transport links 
with hard-to-reach areas, protection of Chinese goods from armed attacks by the icebreaker fleet. 
At the same time, it has been proven that the Northern Sea Route is the leader in terms of safety 
and speed of container transportation, as the delivery of cargo from China to Murmansk by sea 
and then by rail takes 20-25 days, which is 2-3 times faster than through the Southern Sea Route. 
The results are of interest to Russian and Chinese investors participating in the project «Silk Road 
Economic Belt».
Key words: Silk Road Economic Belt; priority areas for socio-economic development (PDAs); 
free port of Vladivostok; Northern Sea Route; piracy; icebreaker fleet.
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